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szkoli obecnie mło- 


bohater szeregu walk z okresu wojny, 


dych pilotów. 


Na zdjęciu: Generał lejtnant lotnictwa radzieckiego Iwanow, 


Wśród szybowców skonstruowanych i zbudowa- 
nych po wojnie w Czechosłowacji, szczególne miej- 
sce zajmuje szybowiec VLP-1 „„Sroubek Ferdik“. 
„Dlaczego?“ — zapyta ciekawy czytelnik, Utóż dlate- 
go, że nie jest produktem żadnych zakładów lotni- 
czych, czy instytutu szybowcowego, a jest dziełem 
śrupy młodych zapaleńców, którym wszyscy mówili: 
— „Nie podołacie!'* Jakże bardzo historia „Sroubka 
Ferdika“ przypomina dzieje pierwszych samolotów 
RWD.. Tak, jak warszawscy, nieznani nikomu stu. 
denci kleili swe „Erwudziaki* w ciasnych. podzie- 
miach Politechniki Warszawskiej — młodzi Czesi 
pracowali najpierw nad konstrukcją, a później budo- 
wa „Ferdika”, w mrocznych pomieszczeniach daw- 
nego klasztoru praskiego Starego Miasta. Tak samo 
zdani byli na własne siły, tak samo doczekali się 
w końcu uznania swej pracy. Ponieważ miałem okazję 
poznać twórców „Sroubka Ferdika' i od nich usły- 
szeć jego historię, opowiem ją i wierzę, że zaintere- 
suje ona wszystkich entuzjastów pracy w lotnictwie, 
Kiedy przy końcu 1945 r. grupa studentów zorganizo- 
wana w świeżo powstałej grupie akadeniickiej „Vy- 
sokoskolsky Let Praha“, sod kierunkiem energiczne- 
go Milana Horejsi zgłosiła się w  czechosło. 
wackim ministerstwie komunikacji ze wstępnym pro- 
jektem szybowca przejściowego i ofertą jego budowy, 
— przyjęcie było chłodne. Nie można się temu dziwić. 
Młodych ludzi nikt nie znał, obawiano się, że w razie 
udzielenia zamówienia, zajęci studiami, nie będą 
w stanie ani zaprojektować, ani zbudować szybowca. 
Gdy ta sama grupa zgłosiła się u swego patrona prof, 
Peska, ten wraz z szeregiem innych prołesorów oba- 
wiał się znowu, że studenci tak się poświęcą pracy nad 
szybowcem, iż zupełnie zaniedbają studia, Jak z teżo 
widać, sytuacja nie była nacechowana zaufaniem do 
grupy Horejsi i S-ka. Jednak zapał i zdolności kra- 
snomówcze niektórych „Letowców” - zrobiły swoje. 


KERETTEL sęczya 


SROUBEK FERDIK—_ 


— CZECHOSŁOWACKIE 


R. W. D. 


skiego Letu wpłynęło zamówienie na szybowiec tre- 
ningowy wraz z kwotą przewidzianą kosztorysem. 
Przystąpiono do pracy. Zakupiono kilka rysow- 
nic, papier, kalkę oraz przybory kreślarskie, wycią- 
śnięto literaturę, podręczniki i normy; wreszcie zes- 
pół kontsrukcyjny z studentami Horejsim, Nemcem, 
Dlouhym*) i Sulcem na czele zaczął liczyć i kreślić. 
Długo wieczorami świeciło się w oknach starego kla- 
sztoru na Husovej. Aż przyszedł wreszcie dzień, gdy 
plik obliczeń, oraz stos rysunków był gotów i można 
było przystąpić do budowy. Teraz wyłoniło się py- 
tanie: gdzie budować? Stary klasztor nie posiadał po- 
mieszczenia, z którego meżna by wynieść przedmiot 
dłuższy niż 3 m, (czyż mógł przewidzieć stary bu- 
downiczy, że przyjdzie komuś fantazja budować 
w klasztorze drewniane ptaki?!..) Ostatecznie, jako 
warsztat wyszykowano najdłuższą izbę < oknem na 
podwórze, sprowadzono konieczne obrabiarki, mate- 
riał, zaangażowano majstra stolarskiego do kierowa- 
nia pracami i do pracy przystąpili ci, ktorym nie dane 
było brać udziału w pracach teoretycznych. Gdy budo- 
wano pierwsze R.W.D, któż znał nazwiska jego twór- 
ców? Później stały się znane całej Europie, Kto wie, 
czy nie stanie się tak samo z nazwiskami Spanily, Ze- 
dnik czy Hotovy —- nazwiskami ludzi, którzy wiele 
sodzin pracy i wiele niedziel włożyli w szybowiec 
VLP—1. (który wtedy nie miał jeszcze imienia). 
Musiano jednak w obliczeniach kosztorysu i ter- 
minarzu prac popełnić błąd, bo gdy zbliżył się przy- 
rzeczony termin i gdy wydano ostatnią koronę, daleko 
| 
ł 
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i 

Oporni zostali przekonani i w końcu do Vysokoskol- 
fi 

l 


=) Karel Dlouhy jest pierwszym pilotern szybowcowym 
w Czechosłowacji, który wykonał oba warunki do „złotego 
D“. Latać zaczął wiosną 1946 r., uzyskując kat. A i B. La- 
tem 1946 był w posiadaniu C, 'jesienią 2 warunków do 
„Srebrnego D“, które zdobył wiosną br. na lotnisku w Kra- 
lupach koło Pragi, osiągając wysokość 3900 m. W pierw- 
szych dniach września br. Karel Dlouhy wykonał przelot 
z Pragi na Słowację (330 km). 


jeszcze było do końca prac. Sytuacja była poważna. 
„Letowcy' nie opuścili jednak rąk. Postanowili urzą- 
dzić kwestę wśród przemysłowców i handlowców 
praskich, by w ten sposób podratować świecącą dnem 
kasę. Niestety, podczas jej przeprowadzania okazało 
się, że ofiarność Prażan została przeceniona. [I nie 
wiadomo, co by się stało, gdyby nie spotkanie, które 
przesądziło o szczęśliwym ukończeniu szybowca 
i.. O jego imieniu, 

Kwestująca grupa, już bez nadziei pukała do 
drzwi znanego fabrykanta śrub Ferdynanda Drdla. 
Trałiono jednak, jak się okazało, w najlepsze miejsce. 
Pan Ferdynand, wielki przyjaciel młodzieży, gdy 
usłyszał o studenckich zmartwieniach przejął się ni- 
mi bardzo i obiecał pomoc. Wyraziła się ona okrąsłą 
sumą koron i pięknym kompletem szwajcarskich 
przyrządów pokładowych. Z wdzięczności dla wspa- 
niałomyślneśo fabrykanta, „Letowcy” nazwali swój 
prototyp „Ferdek Śrubka” (,,Sroubek Ferdik'), Oto 
przykład do naśladowania dla naszej „prywatnej ini- 
cjatywy”, 


Z.K ra j u 


Powstanie modelarni 


Z. W. M. 


Zarząd Główny Związku Walki Mło- 


Modelarstwo Lotnicze jako 
przedmiot obowiązkowy. 


Małym świętem Vysokoskolskiego Letu była 
chwila, gdy przez okno wyniesicno z warsztatu częś- 
ci „Ferdika“ i na przypominającym studnię podwór- 
ku, złożony przez niecierpliwych twórców, po raz pier- 
wszy ukazał się on w całej swej krasie, Nagrodą jed- 
nak za wszystkie trudy była chwila, gdy na lotnis- 
ku „Ferdik', pilotowany przez najlepszego czeskie- 
go akrobatę szybowcowego mjra Manaka, oderwał 
się od ziemi i odbył swój pierwszy, „dziewiczy“ lot. 


Dalej nastąpiły już same przyjemności dla twór- 
ców „Śrubki“, A więc święto chrztu szybowca 
z udziałem szeregu dostojników, filmowanie „Ferdi- 
ka”, wywiady prasowe z twórcami, artykuły i foto- 
grafie w prasie... Jednym słowem: sukces! 


Zbudowanie ,,Sroubka Ferdika" stworzyło powa- 
żny kapitał zaufania do studentów z Vysokoskolskie- 
go Letu. O ile znam tych dzielnych chłopców, kapita- 
łu tego nie roztrwonią. 

Z łamów naszej prasy lotniczej ślę im, czeskim 
„Erwudziakom” życzenia pomyślnej pracy! 

A a OOP TYL A BLA LLYKO SWISPIRIERZAMIRKAAY. 


11. Budowa modeli latają- 
cych i redukcyjnych ... 
12. Konstrukcja i budowa 
łatawców : płaskich i 
skrzynkowych ...... Z 
13. Prowadzenie  modelarni, 
instruowanie, urządzanie 
zawodów i wystaw ....2 
14. Wydawnictwa i czasopi- 


co 


dych doceniając znaczenia modelarstwa 
lotniczego, jako pierwszego stopnia w 
wyszkoleniu lotniczym, postanowił zor- 
ganzować na terenie stolicy wzorową. 
raodelarnię lotniczą. 


Odpowiednie zarządzenia przekazane 
wydziałowi WF i PW (przy Z.W.M.), 
znalazły swój oddźwięk w urządzeniu 
pierwszej modelarni Z.W.M. w Warsza- 
wie. 

Modelarnia ta, rozpoczynająca swoją 
pionierską pracę, znajduje się na przy- 
stani Z.W.M., tuż przy moście Ponia- 
towskiego (dawny  „Sokół*). Jedna 
czwarta dużego baraku została odstą- 
piona modelarzom i już dnia 6 paździer- 
nika br. rozpoczęto pracę. 


Pierwsze zajęcia, to kurs teoretyczny 
wg programu Ligi Lotniczej. Obecnie, 
staraniem kierownictwa, 
pewien zasób materiału, wystarczający 
na rozpoczęcie pracy. Ilość narzędzi i 
miejsc pracy pozwala na zatrudnienie 
25 — 30 chłopców. 


W modelarni pracują ZWM-owcy, z 
młodzieżą TUR-u, realizując w ten 
prosty sposób jedność młodzieży demo- 
kratycznej. Nie jest również wykluczo- 
ny udział młodzieży innych organizacji, 
gdyż Z.W.M. postawił sobie za zadanie 
udostępnienie lotnictwa jak najszerszym 
masom. 


Do powstania modelarni przyczynił 
się najbardziej wydz. WF i PW przy 
ZWM-ie w osobie kierownika, oby- 
watela Jana Nowaka i instruktora Zdzi- 
sława Gryglickiego. 

Lokal na przystani traktowany jest 
jako tymczasowy. Po przeniesieniu do 
odpowiedniego pomieszczenia, modelar- 
nia warszawskiego ZWM-u ma być cen- 
tralnym ośrodkiem wyszkoleniowym. 


Nowej płacówce lotniczej życzymy 
jak najlepszego rozwoju i pomyślności 
w pracy wyszkoleniowej. 


zgromadzono , 


Z wielką radością dowiadujemy się 
o wprowadzeniu modelarstwa lotnicze- 
go do programu zajęć szkolnych, jako 
przedmiotu obowiązkowego. 

Pierwszą uczelnią, która wprowadzi- 
ła tę innowację, jest Państwowe Liceum 
Lotnicze w Warszawie, (ul. Hoża 88). 

Z dniem 1 września rozpoczęto regu- 
larne wykłady, na razie poprzestając 
na zajęciach teoretycznych. Wykłady 
wliczone są w program nauczania i wy- 
noszą 8 godzin tygodniowo, po 4 godzi- 
ny dla każdej z klas. W tej chwili mo- 
delarstwa uczą się tylko uczniowie klas 
H-A i II-B (licealnych); w dalszym 
planie przewidziany jest udział również 
III licealnej. Ogólna ilość słuchaczy 
wynosi 60 uczniów. Wykłady prowa- 
dzone są wg programu wyszkolenia 
modelarskiego, opracowanego przez Li- 
gę Lotniczą, który przytaczamy poni- 
żej: 

PROGRAM 
zajęć w pierwszym stopniu wyszkoie- 
nia modelarskiego. 
Teoria: 
1. Historia lotnictwa świa- 
towego i polskiego .... 3 godz. 
2. Historia modelarstwa lot- 
niczego — rekordy ....l o, 
3. Znaczenie modelarstwa 
dla lotnictwa 
4. Aparaty latające lżejsze 
i cięższe od powietrza .2 ,, 
5. Budowa samolotów i 
działanie sterów  ....3 , 
6. Sport lotniczy 


7. Opis i budowa silników 
modelarskich 
8. Zasady lotu 
9. Meteorologia 
10. Organizacja modelarstwa 
lotniczego, programy wy- 
szkoleniowe, opis wzoro- 
wej modelarni 


sma modelarskie ....i , 


Razem 35 godz. 


Praktyka: 
1. Wycinanka szybowca la- 
tającego z kartonu ... 38 godz. 
2. Budowa latawca skrzyn- 
KOWESO WU aoi. 00 LORG 


3. Wykonanie szkolnego mo- 
delu szybowca 
4. Wykonanie szybowca ka- 
drubowezo TREERE 35 
5. Wykonanie rysunku mo- 
delu kadłubowego z na- 
pędem gumowym lub 
siln. spalinowym 
6. Budowa modelu kadłubo- 
wego z napędem gumo- 
wym lub spalinowym .. 45 
T. Pokaz skręcania nici gu- 
mowych i zapuszczanie 
silnika, próby modelu i 
latawców w locie .....8 


Razem 150 godz. 

Łącznie z egzaminem, który zajmuje 
15 godz., kurs ten pochłania 180 godzin 
czasu. Program jest opracowany dla 
pragnących uzyskać tytuł przodowni- 
ka. modelarskiego. 

Wykładowcą modelarstwa  lotnicze- 
go jest instr. Zdzisław Gryglicki, przed- 
wojenny instruktor - modelarz. 

Należy zaznaczyć, że kierownictwo 
szkoły w osobach dyrektora Olszew- 
skiego i prof. prof. inż. Brodzkiego oraz 
inż, Jacórzyńskiego, dokłada wszelkich 
starań, aby na terenie szkoły jak naj- 
szybciej uruchomić wzorową modelar- 
nię szkolną. Koszty urządzenia — co 
jest godne podkreślenia, pokrywa Mini- 
sterstwo Oświaty i Kuratorium War- 
szawskiego Okręgu Szkolnego. 

Jak widać, akcja Ligi Lotniczej tra- 
fiła na dobry grunt; miejmy nadzieję, 
że inne uczelnie pójdą śladami Pań- 
stwowego Liceum w Warszawie. 

R." Hi 
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20-lecie Aeroklubu Warszawskiego 


Dnia 19 października br. upływa 20 lat od pow- 
stania Aeroklubu Warszawskiego. Jest to nie tylko 
jubileusz najstarsześo i mającego chlubną przeszłość 
klubu lotniczego, ale jednocześnie jest to data, roz- 
poczynająca nowy okres w historii polskiego lotnic- 
twa sportowego. 

Aeroklub Warszawski (początkowo Aeroklub 
Akademicki w Warszawie) był pierwszym stowarzy- 
szeniem w Polsce, które postawiło sobie za cel prak- 
tyczne zajęcie się lotnictwem; zadanie to Aeroklub 
Warszawski spełnił. 

Kolebką Aeroklubu była Redakcja „Młodego 
Lotnika” (odpowiednik „Skrzydlatej Polski“), a re- 
daktor pisma -— młody student Jerzy Osiński, był or- 
ganizatorem i pierwszym prezesem Klubu. 

Już w dwa tygodnie po ukonstytuowaniu się za- 
rządu, pierwszy w Polsce aeroklub przystąpił do 
zorganizowania szkoły lotniczej. Było to zamierze- 
nie — jak na tamte czasy — bardzo Śmiałe i w reali- 
zacji niezmiernie trudne. Zapewne, pierwsza szkoła 
pilotów turystycznych nie powstałaby tak prędko, 
gdyby nie to, że wojsko w tym właśnie czasie wyco- 
tywało z użycia stare samoloty szkolne typu „Caud- 
ron“, 

Chciwi latania akademicy wyjednali od woj- 
ska skasowaną „druciarnię“, (tak nazywano ite samo- 
loty), wyremontowali ją i wiosną 1928 roku rozpoczę- 
li loty. Pierwszą grupe szkolących się stanowiło 6 
akademików; wśród nich Konrad Jagoszewski—obec- 
ny dyrektor Departamentu Lotnictwa Cywilnego. 

Aeroklub Akademicki w Warszawie zaspakajał 
swe potrzeby niezmiernie szczupłymi środkami ma- 
terialnymi. 

Niwelację terenu, montowanie hangaru itp. — 
wykonali członkowie własnoręcznie. Ďopiero po 
osiągnięciu widocznych rezultatów ambitni akademi- 
cy przyjęli pomoc. 

O tempie rozwoju klubu świadczą następujące 
fakty. W roku 1928 wyszkolono pierwszą 20-kę pilo- 
tów. W rok później odbył się w barwach Klubu pier- 
wszy raid dokoła Europy, a w trzy łata po tym zor- 
ganizowano międzynarodowy meeting lotniczy 
w Warszawie. 

Klub wprowadził do swego życia wiele orygi- 
nalnych zwyczajów i uroczystości, m. in. słynne „pa- 
sowanie rycerzy knypla* połączone z nadawaniem 
nowym pilotom dowcipnych „herbów'. Szczególnie 
bujne życie klubowe rozkwitło w latach 1929 — 31. 
Przewodził mu kochany przez wszystkich malarz- 


Bardzo wiele dokonał Aeroklub Warszawski 
w dziedzinie turystyki lotniczej, 

Położył również wielkie zasługi w dziedzinie 
szybownictwa (odkrycie terenów w Polichnie w r. 
1931) i sportu balonowego. 

W roku 1939 A. W. liczył 370 członków, w tym 
ponad 300 pilotów. Rozporządzał 34 samolotami, 
4 szybowcami wyczynowymi i 2 balonami. Posiadał 
warsztaty, zatrudniające ponad 100 osób, 

Aeroklub Warszawski odrodził się zaraz po woj- 
nie, przystępując do pracy nad tworzeniem odro- 
dzonego lotnictwa sportowego, 


Piciwsi członkowie Aeroklubu Warszawskiego. Pierwszy 


od lewej — obecny dyrextot Dep. Lotn. Cyw. 
goszewski. 


inż. Ja- 

Dziś Aeroklub zrzesza już ponad 300 członków, 
w tym około 200 — to piloci motorowa, wśród któ- 
rych większość stanowią młodzi. Na razie A, W. nie 
rozporządza dużą ilością samolotów, ale za to ma 
własne lotnisko — ideał, o którym daremnie marzył 
przed wojną. I tym razem lotnictwu sportowemu 
przysło z pomocą wojsko. Nastały jednak już inne 
czasy. Wojsko, pomagające czynnie w odbudowie 
zniszczonego kraju ofiarowało samoloty, które do dziś 
dnia stanowią sprzęt zasadniczy w Aeroklubie. Nie 
był to już, jak za dawnych przedwojennych czasów, 
stary grat nie nadający się właściwie do użytku, a sa- 
moloty zupełnie sprawne technicznie. 

Mając obecnie zapewnioną ze strony Państwa 
opiekę i pomoc Aeroklub Warszawski ma przed sobą 
wspaniałe perspektywy rozwoju. 

W 20-tą rocznicę istnienia Aeroklubu Warszaw- 


lotnik, prof. Tadeusz Pruszkowski 
mordowany przez Niemców w r. 1943). 


Zawody Szybowcowe Juniorów 
w Strzebielinie, 

W dniach od 26 —- 28 września br. 
odbyły się w Strzebielinie (Pomorze Za- 
chodnie), na lotnisku szkoły szybowco- 
wej — Okręgowe Zawody Szybowcowe 
dla Juniorów. 

W zawodach brało udział 7 pilotów, 
ieprezentujących najmłodszych szy- 
powników z terenu Aeroklubu Gdań- 
skiego. : 
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(bestialsko za- 


W wyniku zawodów  I-sze miejsce 
zdobył kolega Wielgoszewski Eugeniusz 
— 281 pkt., Il-ie miejsce — kol. Zadur- 
ski Edmund — 176 pkt. Ill-cie miejsce 
kol. Bodych Leon -- 174 pkt. 


Podczas próbnych startów, kierownik 
szkoły szybowcowej w Lęborku — ob. 
Zbigniew Wójcik na szybowcu Jeżyk 
I} dokonał przelotu (pierwszy po woj- 
nie) ze Strzebielina w okolice Pucka, 
przelatując przestrzeń 33 km. 


skiego gratulujemy mu pięknych dotychczasowych 
osiągnięć i życzymy dalszego, szerokiego rozwoju. 


Słabe warunki termiczne, panujące 
przez cały czas zawodów, nie pozwoliły 
na wykonanie wszystkich punktów (lo- 
ty na termice itd.), przewidzianych w 
Regulaminie Zawodów. 

Kierownictwo startów spoczywało w 
rękach ob. Ireny Kempówny. W skład 
komisji sportowej wchodzili: ob. ob. Ni- 
wiński Zygmunt, Ordęga Jerzy, Wójcik 
Zbigniew oraz ob. Zieliński. Zawody 
stały na bardzo wysokim poziomie. 


URNVTE SIEV ATMOSFERV 


Termiczne właściwości podłoża. Inte- 
resujące nas rodzaje podłoża podzielimy 
na dwie grupy o właściwościach wprost 
przeciwnych. 

I grupa. Podłoża szybko nagrzewają- 
ce się w czasie nasłonecznienia i rów- 
mie szybko ostygające przy jego zani- 
ku, a więc dajmy na to po zachodzie 
słońca, przy wzroście zachmurzenia itp. 
Do grupy tej należy: suchy piasek, pod- 
łoże kamieniste, sucha, zorana gleba 
oraz łany dojrzewających zbóż. Wymie- 
nione rodzaje gruntu nagrzewają się 
szybko, ale tylko na swej powierzchni 
i dlatego po ustaniu nasłonecznienia 
szybko ulegają ochłodzeniu. 

II grupa. Podłoża wolno nagrzewa- 
jące się dniem, a zarazem wolno osty- 
gające po przerwaniu nasłonecznienia. 
Do tej grupy zaliczamy zieloną roślin- 
ność, wilgotny piasek, wilgotną glebę, 
moczary i zbiorniki wodne, a więc sta- 
wy, jeziora, rzeki, morza itp. Podłoża 
te pochłaniają wprawdzie dużo ciepła 
słonecznego, ale ze względu na dużą za- 
wartość wilgoci ogrzewają się powoli 
i równie powoli ostygają. Warto wie- 
dzieć, że lasy liściaste ze względu na 
większą zawartość wilgoci wykazuja 
mniejsze wahania temperatury, aniżeli 
lasy iglaste, oraz że zbiorniki wodne na- 
grzewają się i stygną o wiele wolniej, 
aniżeli pozostałe rodzaje podłoża z gru- 
py II. j 

Oddzielnie, ze względu na jej specjal- 
ny charakter. należy omówić pokrywę 
śnieżną. Zwróćmy przede wszystkim u- 
wagę, że Ziemia pokryta śniegiem po- 
siada stale (a wiec nawet i podczas 
nasłoneczniania) temperature niższa od 
0 stopni C., gdyż znaczna cześć promie- 
ni słonecznych odbija się od kryształ- 
ków lodowych. będących miniaturowy- 
mi zwierciadełkami oraz dlatego, że 
duża ilość ciepła zużywa się na topnie- 
nie i parowanie śniegu. Dlatego to nie 
ma mowy o gromadzeniu się ciepłego 
powietrza ponad pokrywą śnieżną oraz 
co ważniejsze o wytwarzaniu się znacz- 
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Narodziny prądów wstępujących 


(Ciąg dalszy) 


niejszych rożnie temperatur nad jedno- 
litą powłoką lodową. 

Dynamiczne wyzwalanie prądów pio- 
mowych związane jest Ściśle z pozio- 


mym ruchem powietrza i zaczyna od- 
grywać dominującą rolę dopiero wów- 
czas, kiedy szybkość wiatru osiągnie 
znaczną wielkość. Różne mogą być po- 


wody, zapoczątkowujące ruchy pionowe, 


na skutek przyczyn natury dynamicz- 
nej. Najlepiej zorientujecie się w nich 
na kilku poniższych przykładach: 

— wszelkiego rodzaju nierówności te- 
renowe, a więc wzgórzą, budynki, fale 
morskie (rvs. 2a, b. d), przy czym np.: 
zbocze zwrócone wklesła strona w kie- 
runku strony podwietrznei będzie zgar- 
niało nieiako powietrze ku swei środ- 
kowej cześci. zmuszaiac ie tvm samvm 
do przenłvwania ponad szczvtem, gdy 
tvmcezasem zhocza. zwrócone swą WV- 
nnikłością do wiatru. beda sprzviałv roz- 
pływaniu sie powietrza na boki it. 

— nierównomierne tarcie powietrza 
o podłoże. nowoduiace spietrzanie się 
nowietrza wzdłuż linii granicznej. od- 
Azielajacei podłoże szorstkie od gład- 
kiego (rvs. 20). 

— ruchv falowe. powstaiace wzdłuż 
dwn warstw różniacvch sie kierunkiem 
ruchu i sestościa nv.: na inwersji, na 
powierzchni morza (rys. 2d). 

— sgace działanie nowietrza, SNOWN- 
dowane duża, różnica, predlrośni wiatru 
«r kierunku nionawvm. Powietrze he- 
dzie się tu wznosić ku górze analosicz- 
nie do wznoszenia się perfum w rozpy- 


laczu fryzjerskim. kiedy silnie weń 
dmuchamy (rys. 2e). 
Zaznaczmy na zakończenie, że czę- 


sto obie przyczyny: termiczna i dyna- 
miczna wzajemnie się wspomagają i 
uzupełniają. 

Jedne z czynników wyzwalających 
działają niemal bez przerwy i to 
stale w jednym i tym samym miej- 
scu, np. podwietrzne zbocza; inne co 
pewien okres czasu np. wydmy piasz- 
czyste. Znamy też ruchome czynniki 
wyzwalające jak np.: cienie rzucane 
przez płynące po niebie cumulusy. Je- 
śli dany czynnik, zapoczątkowujący 
ruch pionowy jest umiejscowiony i re- 
gularnie odnawia swą działalność lub 
pracuje niemal bez przerwy, wówczas 
zwiemy go ogniskiem prądów wstępu- 
jących. (Cdn) 
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Samoloty U.S. A. 


II. 


LOCKHEED „LIGHTNING“ 
(ciąg dalszy) 
Najbardziej pospolita wersją samolo- 
tu Lightning jest P 38—J. Posiada sil- 
niki Allison V 1710 o mocy startowej 
1520 KM. Samolot ten ma bardzo du- 
że zastosowanie, posiada hamulce do 


lotu nurkowego, przy czym maksymal- 
na szybkość nurkowania, jaką osiągnię- 
to wynosiła 1 255 km/godz. Może on za- 
bierać 1800 kg bomb. Pewna liczba 
tych samolotów posiadała przednią 
część kadłuba oszkloną i była używana 
do kontroli i przeprowadzania eskadr 
bombardujących (bombing formation 
Leader). Samolot ten może osiągnąć 
szybkość 480 km/godz na jednym sil- 
niku. 

Wersia P 38—L jest rozwinięciem 
poprzedniej z zainstalowaniem 14, 5-ca- 
lowych pocisków rakietowych pod 
skrzydłami. szeregowo lub w piramide. 

Wreszcie do celów obserwacyjnych 
były używane wersje P i F5, zaopa- 
trzone w, aparaty fotograficzne i poz- 
bawione uzhrojenia. 

Konstrukcja: całkowicie metalowa, 
skrzydło pieciodzielne, dźwigary 
skrzynkowe, kadłuby skorupowe dwu- 
dzielne. Śmigło o stałym skoku Curtiss 
El. Co. 


BELL P — 30 .ATRACOBRA'. 
Prototvp powstał w 1939 r. Jest to 
myśliwiec wviatkowy. a to ze względu 
na położenie silnika, którv znajduje się 
za pilotem, w środku cieżkości maszy- 
ny i napędza śmigło przy pomocy prze- 
dłużonego wału. Pierwszy prototyp XP 
39, oblatywanv w Wright Field w 1939 
r. różni się od następnych modyfikacji 
wysoką kabiną, wystającymi wlota- 
mi chłodnic i małymi wymiarami kad- 
_łuba (patrz szkic). Posiadał on silnik 

aj Allison V 1710 o mocy 1090 KM. 
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nę) została włączona do linii. 
S Następne wersje przynoszą zmiany 
= silnika i wzrost osiągów. 
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P 39—C posiada silnik Allison V 1710 
35 (E4) o mocy startowej 1150 KM. 
Uzbrojenie składa się z działka 37 mm 
i dwóch karabinów maszynowych 7,7 
mm. 

P 400, zwany Airacobra I i II był 
przeznaczony na eksport do Francji i 
Anglii; zamiast działka 37 mm posia- 
dał działko 20 mm i cztery karabiny 
maszynowe kaliber 7,7 mm. (Został on 
wycofany z linii i przeznaczony do ce- 
lów szkoleniowych). P 39 — D jest pier- 
wszą wersją produkowaną masowo 
dla U.S.A. AF. Posiada dodatkowy 
zbiornik paliwa; nowszy podtyp P 39— 
D zaopatrzony jest w silnik Allison V 
1710 — 63. Model XP-39-E jest proto- 
typem z krótszymi skrzydłami. Wersja 
P39-F różni się od D tylko stałym 
śmigłem Aeroproducts, zamiast Curtiss 
El. Co. 


Wersja P 39-K posiada nowy silnik o 
większej mocy —Allison V 1710 -63E6 
(1 325 KM), oraz większy zapas amu- 
nicji. Wersje P 39 od K do N różnią się 
między sobą drobnymi szczegółami bu- 
dowy, względnie wyposażenia. 

W najwyższej ilości była wyproduko- 
wana wersja P 39 - Q. 

Silnik Allison V 1710 — 85 (mocy 
1200 KM), może zabrać 250 kg bomb. 

Konstrukcja samolotu całkowicie me- 
talowa, kadłub dwudzielny, część tylna 
monocoque (w P39-Q profil skrzydła 
u nasady NACA 0015). Dwa wejścia 
do kabiny, silnik rzędowy Allison chło- 
dzony płynem z przedłużonym wałem, 
moc zależnie od wersji, śmigło 3 — 4 


ramienne, stałe. 
(endir) 
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KSIĘGARNIA 


WYSYŁKOWA 
wyślę Gi każdą Książkę! 


zamówienia kieruj na adres: 


Wojskowa Księgarnia Wysył- 
kowa, Warszawa, ul. Krak. 
Przedmieście 11. Pieniądze 
wpłacać na konto P.K.O. 1-8000 


lub za zaliczeniem pocztowym. 
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dr FERR 
(ciąg dalszy) 


W myśl listownej umowy 10 lip- 
ca rzeczywiście spotkali sie nad 
stawem w Parku Paderewskiego. 

Bolek Stanicki, ubrany jak ślu- 
sarz, w granatowym, zabrudzichym 
kombinezonie, usmarowany oliwa, 
z  powypylchanymi kieszeniami, 
z których wystawały jakieś pil- 
noki i klucze. 

Janek Kościelniak również wra- 
cający z pracy, umorusany i Spo- 
cony, uściskał Bolka serdecznie 
i chociaż przygotowywał się na 
wymyślanie mu za swój niepotrizeb- 
ny. wyipad do „Relchu*, zamilkł stu- 
chając  urywanego opowiadania 
przyjaciela © szczegółach ucieczki 
z transportu kolejowego i o szcze- 
gółach wykonanego sabotażu z po- 
ciągami, wiozącymii mową miemiec- 
ką broń. 

Teraz już mie dziwił się pracy 
Botka w „Dyrekcji Koleiowei* craz 
nadzwyczajnemu zgnupowaniu i zde- 
nerwowamiu żandarmerii miemiiec- 
kiej w rejemie Kalisza, o której ze 
swej strony ©powiiedział przyjacie- 
lowi. Chciał tylko dowiedziieć się 
w jaki sposób Botek przedostał się 
z tej zakazanej stacji w „Reichu“ 
do Warszawy. 

— Więc słuchaj, to się „dowiesz. 
Jak już powiedziałem c*, poprzesta- 
wiałem zwrotnice tak, że na pewno 
pociągi z mową bren'ą poszły w stro- 
nę Poznania, dokąd prawdopodobnie 
przybyły dopiero w jasny dzień, kie- 
dy wszystkie niepowałane oiczy mo- 
gły ie oglądać: a pociągi osobowe 
pełne handlarzy i szmuklerzy trafi- 
ły do składów breni lub fabryki 
sprzętu wojskowego. Po załatwie 
nim tej najważniejszej czynności cze- 
kałem, zresztą niedlugo, na pociąg 
zdążający „nach Litzmannstadt und 
Warschau“: dopiero po znalezieniu 
się w jego wnętrzu spakene ode- 
tcimąłem. Byłem w numdurze mie- 
mieckiego lotka, matem broń, ma- 
łem wypchaną jakmóś tajnymi do- 


- kumentami paczkę, ale nie miałem 


ut i aka Ńa > 
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dckumentów podróży. Musiałem — 
więc w dalszym ciągu grać „va 
tengue“. Zwróciłem się do Kendu- 
ktera o osobny przedziiał, mówiąc 
MU, że wilozę z scbą ważne, a taj- 
ne dokumenty, co zresztą było pra- 
wdą, Otworzyłem mu nawet teczikę 
į pokazałem ;zalakorwane i opieczęto- 
wale piaszkami grube listy. Kon- 
duktor, jak każdy chyba niemiecki 
kcnduktor, przestraszył się „tajnych 
papierów“, stając omal że mie na 
baczność;  ulekował mnie w prze- 
dziale służbowym, gdzie spokojnie 
śpiąc jak niemowlę dojechałem na 
Dwo:zec Główny w Warszawie. 


Tutaj, 
przez nikogo, wyszedłem ma miasto, 
wsiadłem w tramwaj i wraz z pa- 
pierami zajechałem do swego do- 


szczęśliwie nie zaczepiany 


wódcy. Prizyjęła mnie jego żoma 
i początkowa przeraziła się, widząc 
przed sobą. uzbrojonego Nienica, ale 
go chwili rozpoznała mmie i wpuści- 
ła do mieszkania. Oddałem jej pa- 
piery; mundur zmieniłem na ubra- 
mie robocze i: zgłosiłem siię do pracy 
iak gdyby migdy mic. Inżynier Korm- 
hass, u którego się meldowatem, 
zdziwony był tylko moją długą cho- 
tobą (przedstwiłem mu lewe świa- 
dectwo od naszego doktora) i maim 
-zbiedzcnym wyglądem, gdyż w wie- 
zientu mie dawali zbyt dobrze jeść 
i wyglądałem rzeczywiście jak po 
chorobie. Ale teraz czuję się już do- 
brze. 

kozi z naszą dalszą robotą? 
zapytał Janek. 
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— Przypuszczam, że się uda. Stoi 
akurat u mas w remoncie Junkers 88 
z miewiedkim defektem siinika. Sil- 
nik trafil do mnie, wiec jak go na- 
prawimy i wypróbujemy to można 
będzie uciekać. 

— Kiedy będziecie gotowi? 

— Może za tydzień. 

— Wiesz, ja myślę, że najlepiej 
uciekać w sobotę po południu, po 
„iajeramcie”, 

— Nie, Nie masz racji. Mnie się 
wydaje, że najlepiej będzie w zwy 
kły dzień, wtedy, kiedy wszystko 
jest w pełnym ruchu. Będziemy się 
kręcili koło maszyny, :zapuszczali 
t wyłącza! silnik, grzebali koto nie- 
go, a w dogodnym momencie wy- 
fruniemy. Może nawet uda się na- 
mówić majstra na próbę kołowania, 
tym barclziiej, że majster już raz po- 
zwalał mi to mobić dla sprawdzemia 
naprawianych hamulców ii przeko- 
rat się, że potrafię to dobrze zrobić. 

— To trzeba przed tym trochę 
rczregulować te hamu'ce i izamel- 
dowiać miajstrowi, że zauważyliśmy 
jeszcze jeden defekt. 

— To najłatwiej, itnudniej z. tym 
delegatem, który powinien już zgło- 
sié się do prac 
była jekaś oferma, która nie będzie 
zupelnie zmałą się na Ślusarce, bo 
inaczej bedzie wsypa. 


— Zobaczę. Może nie będziie tak 


źle. W każdym razie muszę go iuż 
zawiadomić, żeby się porozumiał 


z tobą i rozroczął pracę, bo chcial- 
bym, ażebyśmy dotrzymari terminu 
wyznaczonego przez Dowództwo 
Orgamiizacj, mimo przymusowej 
przerwy w pracy 

— Tak. To szczęście, że Junker- 
sowi musiał nawalić silnik i że tra- 
fił na Okęcie. 

— No — a co poza tym cie- 
kawego? 

— Nic. Myślę tylko o tym, jak sie 
ułożą nasze losy po tamtej stronie; 
jak nas przyjmą l czy będziemy 
mog'i latać. W 
_ ~ Na pewno będzie dobrze. 
wartw się. Uszy do góry. 

— No to — senwus. 

Pożegnali się i rozeszli w prze- 


Nie 


-eiwnych kierunkach, ażeby różnymi 


bramami lopuścić park. 
Licho nie śpi! I szpiedzy też. 


, tylko żeby to mie 


(c. d. u) 


ZANIM ROZPOCZNIESZ SKOKI.. 


Sport spadochronowy zdobywa 
sobie u nas coraz wlięcej entuzias- 
tów. Najlepszym tego dowodem są 
setki skoków, wykonanych przez 
członków Aeroklubów. 

Znany fakt urabiania przez racio- 
namie prowadzone skoki odwagi, nie 
tyko fizycznej, ale przede wszy- 
sikim — moralnej, stawia ten sport 
ma jedna z  naczeinych miejsc 
w zdrowym. wychowaniu młodzieży. 

Mimo, iż większość starych pito- 
tów silnikowych li  szybowco- 
wych odnosi się do spadochroniar- 
stwa (jako do sportu), z lekceważe- 
niem i niechęcią, ilość kandydatów 
na szkolenie stale "wzrasta. 

Do sportu spadochronowego gar- 
ną się przede wszystkim zapaleńcy 
piki nożmej, pływania, boksu; zda- 
wałoby się, że jest wszystko w pv- 
nządku; tymczasem — jak się oka- 
zuje — spont sportowi nierówny. 

Młody entuzjasta dotnietwa w 
ogóle, a spadochroniarstwa w szcze- 
gólności, przy badaniach lekarskich 
azęstokroć zostaje odrzucony. Zwy- 


kle — jak twiendzii — mie on jest 
winnym, a po prostu „przetrenowa- 
nie“ jakąś dziedziną naziemnego 


sportu. Skąd się biorą setki niezdol- 
nych do pracy w powietrzu z po- 
wodu wysokiego cliśnienia krwi, 
skąd się biorą młodzi chłopcy, ma 
oko alkazy zdrowia, z madwyrężo- 
nym wizinokiem, czy wozedmą płuc? 

Lotnictwo, a już zwłaszcza 
sport spadochronowy potrzebuje tu- 
dzi zdrowych. Nic wiec dziwnego, 
że uczeń, który sziczęśliiwie prze- 
Szedł badania lekarskie i zrozumiał 
wartość swojego :zdrowiia dła lotnic- 
twa, będzie sie z pewnością bardziej 
oszczędzał niż dotychczas. Zdrowe 
srce, płuca i wzrok, 'to trzy podsta- 


Rys. 3. 


JERZY KAMIŃSKI 


zakwalifikowania 
szikolenie. Będąc 
w sobie resztę 
— wywoła 


wowe warunki 
kandydata ma 
zdziowym wyrobi 
zalet fizycznych, chary 
niepożądane wypadki, 

Żamim uczeń rozpocznie skoki z 
samolotu, obowiązkowo musi przejść 
na ziemi swego iradzaju suchą za- 
prawę na przyrządach. Zaprawa ta- 
ka jest konieczna po to, aby całko- 
wicie cpanować teoretycznie ii prak- 
tyczmie specyficzne warunki, zacho- 
dzące podczas skoku. ` 


W części teoretycznej zaznaja- 


) 


Rys. 4. 


mia siię uczniów z budową spado- 
chronu, Ikinematyką skoku, oraz z 
mechaniką organizmu ludzkiego. 
Wanto zaznaczyć, że w tej części 
wyszkolenia nieocenione usługi od- 
daje film, obmazujący kolejne fazy 
skoku — cid wysłkoczenia do lądo- 
wanta (d'a dokładniejszego opano- 
wania szczegółów można wyświiet- 
lać taki film w tempie zwolnionym). 


W dzęści praktycznej, skoczko- 
wie przechodzą specjalny kurs przy- 
gobowalwiczy — 
Specjalnie 


ma przyrządach. 


opracowane — ćwiczenia 


Rys. 1b. 


gimnastyczne odgrywają niepośled- 
miią nolę w- późniejszym właści- 
wym szkoleniu. Różne metody opu- 
szczamia różnych typów samolotów, 
układanie ciała w powietrzu, mane- 
wirowania linkami, umiejętność pra- 
widłowego lądowania i wreszcie 
znajomość chwytów dla zabezpie- 
czenia się od wypadku, to bodaj maj- 
ważniejsze „nawyki“, które uczeń 
zdobywa ma przyrządach. 

Jak wyglądają niektóre nowo- 
czesne przynządy, obrazują załączo- 
ne schematyczne rysunki, Muszę 
zaznaczyć, że większość z tych 
przyrządów mie jest u nas stosowa- 
na. Dame, tu przedstawione, pocho- 
dzą ize źródeł zagranicznych (Cze- 
chosłowacia). j 

Na rys. 1 a widzimy prosty ko- 
zilol, wysoki na 1,5 — 2 m, z któ- 
rego uczeń pod okiem instrukto- 
ra wykonuje pierwsze skoki, Zato- 
żeniem tego rodzaju skoków jest 
nauka prawidłowego ułożenia rąk, 
chroniących glowe w czasie lądo- 


watia. 
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Na rys. 1 b widzimy juź „wyź- 
szą szkołe“ skakania. Uczeń skacze 
z drabinki 2 — 3 m wysokiej, trzy- 
mając się linki, mozdwojonej ma po- 
dobieństwio szelek spadochronu. Sko- 
ki tego nodzayu bardzo zblizone do 
prawdzuwych (ruch - wahadłowy 
skaczącego) są pierwszorzęaną nau- 
ką dądowansa. 

Umiejętność siedzenia w szelkach 
uprzęzy zdobywa przyszły skoczek 
na specjamej trampolnie, wysokiej 
Ma 5—5 m (rys. £- a). Zawieszony Lu- 
zno w pasach, uczy się wykonywać 
najozmanisze ewolucje, iak: usta- 
wianie się w kierunku lądowania, 
zapobieganie rozhustanuu, prostowa:- 
mwe anek itp. Uprząz przystosowaną 
do tratnpony widzimy na rys. 4 D. 

'Prawudiowego wychodzenia z ka- 
biny sarnurutu, O mue jest taK tarwe, 
jakoy się na pozor wydlawiauo, uczy 
się skoczek ma makuecie samolotu. 
Może to być stany kaduub, Hb też 
pudo drewniane, wyposazone W po- 
doone otwory wyjsciowe, jakie po- 
siada samolot. 

Poprawne trzymanie się uchwy- 
tów, poręczy, skoki ze skrzydła — 
umiejętności te zdobywa uczeń po- 
glądowo. Makiety tego rodzaju 
ustawia się zwykle ma wysokości 
1,5 — 2 m nad ziemią. Nabyta przy 
tej metodzie szkolenia koordynacja 
ruchów, potrzebnych przy opusz- 
dzaniu samolotu opłaca się przy 
dalszym szkoleniu. 

Wyskakiiwiamie z samolotów woj- 
skowych — np. z luków bombo- 
wych, opanowyweuje uczeń ma spec- 
jaltym pomoście z otworami, które 
odpowiadają normalnym lukom w 
samolocie. Rysunki 3 i 4 obrazują 
naukę wychodzenia z tego rodzaju 
pomostu. 

Na rys. 5 widzimy coś zupełnie 
iiowego i u nas mieznanego (trochę 


Rys. 5. 


Nad 


Nauka śŚlizgów. 


tylko pnzypomina zabawę z Luna- 
Parku). Założeniem tego rodzaju 
skoku ćwiczebnego, dak twierdzi 
czeski specjalista spadochronowy 
mir Nemec, jest uzyskanie takiej 
szybkości postępowej i opadania, ia- 
ka ma miejsce przy normalnym 
skoku. 


Urządzenie to składa się :z miezbyt 
wysokiej wieży (około 2-ch pięter) 
i staiowej liny przeciągniętej tak, jak 
widać na rysunku. Skoczek zaczepia 
się szelkami, zaopatrzonymi w nor- 
malne karabińczyki, do specjalnego 
wózka ma linie i pod wpływem 
własnego ciężaru zjeżdża po równi 
pochyłej. Kąt między liną, a ziemią 
musi być naturalnie tak dobrany, 
aby szybkość: opadania (zjazdu) le- 
żała w granicach 5-7 m/sek, tj. tyle, 
ile wynosi przeciętna szybkość opa- 
dania na spadochronie, 


W punkcie A (na rysunku) jest 
umocowany automat, który zwalnia 
wózek odczepiając skoczka. Dzieje 
się to na wysokości 2,5 — 3 m, nad 
ziemią. Jako rezultat takiego skoku 
otrzymujemy najbardziej naturalne 
lądowanie. Szybkość spadamia rów- 
na jest szybkości w chwili lądowa- 
nia ze spadochronem prawdziwym. 
Do pierwszych skoków używa się 
materaca giimnastycznego, łagodzą- 
cego zetknięcie się z ziemią, 


Skoki takie oddają w każdym 
bądź razie więcej usług w nauce lą- 
dowania niż daje to wieżyczka, w 
której ma miejsce tylko opadanie, 
bez ruchu postępowego. Z drugiej 
strony, wieżyczka lepiej przyzwy- 
czają uczniów do. wysokości, 


Myślę, że te kilka wiadomości: ze 
świata, przydadzą się przy organi- 
zowaniu ośrodków  spadochrono- 
wych, które powstaną staraniem Li- 
gi, już w przyszłym vtoku. 


(Rysunki zaczerpnięte z czasopi- 
sma „Rozlet* 1946 r.). 
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PAWEŁ ELSZTEIN, chor. 


Il. Modele z drzewa 
1. MODEL SZYBOWCA NA PROCĘ 


Jako pierwszą pracę z drzewa, podajemy prosty modeł 
latający szybowca, specjalnie opracowany do startu z kata- 
pulty (procy). 

Plan modelu został wykonany na kratce, dla ułatwienia 
wykonania rysunku warsztatowego (podobnie jak przy mo- 
delu Nr 4). 

W poprzednich modelach z papieru, używaliśmy do bu- 
dowy prostych narzędzi. i materiałów, obecnie przechodzimy 
na materiał wymagający nieco więcej zachodu. Drzewo sos- 
nowe i sklejkę obrabiać będziemy piłeczką laubzegową, no- 
żem i dobrym pilnikiem. Do używania tych narzędzi należy 
się naturalnie przyzwyczaić i lepiej wykonać kilka prób cię- 
<ia piłką, czy piłowania pilnikiem na odpadkach drzewa, niż 
wykonać niestarannie model. 


Budowę rozpoczynamy od kadłuba. Na kłocku sosno- 
wym, o wymiarach 22x22X200, rysujemy koczny i górny 
rzut kadłuba. Oba obrysy są jednakowe. Wyznaczone w ten 
sposób obrysy wycinamy z grubsza nożem, doprowadzając 
następnie pilnikiem do kształtu kroplowego, o przekroju 
okrągłym na całej długości. Do ostatecznego wykończenia 
stosujemy pepier szklany (Nr 2). 

Na gotowym, gładko wyczyszczonym kadłubie nacinamy 
piłeczką podłużne otwory na końcu kadłuha, oraz wycinamy 
dolną część kadłuba na miejsce dla skrzydeł. 

Następną czynnością będzie wykonanie skrzydeł i state- 
czników. Z równego kawałka sklejki, grubości 1 mm, wy- 
cinamy kontur skrzydła (przekalkowany na sklejkę z Ty 
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sunku w naturalnej wielkości) zwracając uwagę na kieru- 
nek słoi, które powinny przebiegać wzdłuż skrzydła(!). Go- 
towe skrzydło, idealnie proste, niepofalowane, po zwilżeniu 
wodą naginamy na kształt płasko rozwartej litery „V“, jak 
pokazano to na rysunku. Po wyschnięciu wklejamy skrzydło 
w wycięcie na kadłubie, mocując dla pewności dwoma cien- 
kimi gwoździkami. Pozostały otwór zaklejamy wyciętym 
uprzednio kawałkiem kadłuba. Przed zamocowaniem, skrzy- 
dło powinno być ustawione symetrycznie względem osi ka- 
dłuba. (Podobnie zresztą, jak i w modelach z papieru). 

W wycięcia na końcach kadłuba, wklejamy stateczniki 
— z tym, że statecznik wysokości wykonujemy z jednego ka- 
wałka sklejki. Oba stateczniki wykonane są ze sklejki gru- 
bości 0,8 mm. Ostre krawędzie, zarówno przy skrzydłach, 
jak i statecznikach zaokrągłamy pilnikiem. 

Na zakończenie montujemy płozę w miejscach, oznaczo- 
nych na rysunku. Płoza ta jest zarazem i haczykiem starto- 
wym. Wykonana jest z 2 mm drutu stalowego, który wygi- 
namy szczypcami płaskimi na podany kształt. Otwory na za- 
mocowanie płozy możemy wywiercić kawałkiem ostro spiło- 
wanego drutu tej samej średnicy, co drut płozy. 

Oczyszczenie resztek kleju i sprawdzenie symetrii usta- 
wienia skrzydeł i stateczników kończy pracę przy naszym 
szybowcu. 


oczta 


Lotnicza 


„KTÓRYŚ Z SIMKARZY“ (Specjalnie nie podajemy 
z jakiego miasta), nadesłał do nas list z zapytaniem: 
czy wrodzony brak palców u rąk (szkic, których załączył) 
może być przeszkodą w nauce pilotażu? Odpowiedź nasza 
brzmi: niestety, przepisy lotnicze dyskwalifikują takiego 
kandydata. (f) 

Simkarz ZMARZŁY MICHAŁ, Nisko n. 8. — Sądząc 
z listu, w przypadku Waszym chodzi o drobne, stare zwap- 
nienia w okolicach wnęk, które są wynikiem przebytego nie- 
gdyś zakażenia gruźliczego. Sprawy tego rodzaju nie dys- 
kwalifikują kandydata do służby w powietrzu. Możecie za- 
tem „nie gryźć się“ więcej tą myślą, ale o zdrowie swoje 
dbajcie. Za życzenia serdecznie dziękujemy i cieszymy się, 
że nas rozumiecie. (f) 

Ob. B. Z. (Stały czytelnik „Skrzydeł i Motoru“) z Ry- 
pina. „Powiększone serce“ nie musi być wyrazem stanu 
chorobowego; czasem jest ono spowodowane intensywnym 
uprawianiem sportów i wtedy nie dyskwalifikuje kandydata 
do lotnictwa. Ponieważ nic nie wiemy więcej o Waszym ser- 
cu, trudno jest dać odpowiedź konkretną. 

Druga sprawa, o której piszecie, tzn. „skłonność do cho- 
roby płuc" —- lub nawet ona sama (tzn. choroba), również 
niedokładnie jest przedstawiona. Sama „skłonność' natural- 
nie nie dyskwalifikuje, ale jeżeli jest już gruźlica płuc — 
wtedy szanse Wasze gwałtownie maleją, a w najlepszym 
wypadku przesuwają termin wstąpienia do Szkoły Lotniczej 
na lat kiłka. Należy zatem zgłosić się do lekarza, który skie- 
ruje Was na zdjęcie rentgenowskie płuc, oraz wykona inne 
potrzebne badania, orzekając, czy jesteście rzeczywiście cho- 
rzy, czy też istnieje u Was tzw. „skłonność“, która czasem 
jest parawanem dla lekarza przed postawieniem prawidło- 
wego lub dokładnego rozpoznania (tak, jak „grypa'). W każ- 
dym razie może już po dokładnym ustaleniu rozpoznania na- 
piszcie coś więcej o sobie (kto wie, czy pod powiększonym 
sercem nie kryje się „wada serca'?). 

Przesyłamy pozdrowienia, dziękując za słowa uznania. 


Radzimy zostać zamiast czytelnikiem prenumerato- 
rem. (Ë) 
Ob. STANISŁAW GŁUCHY, Poznań. — Zwróćcie się 


pod adresem: Szkoła Fabryczna przy Państwowej Fabryce 
Płatowców w Mielcu, woj. rzeszowskie, albo P.Z.L. w Rze- 
szowie. 


Start modelu przeprowadzamy na wolnym powietrzu, 
zdala od łatwo tłukących się szyb w oknach sąsiadów. 


Jako katapulta posłuży nam zwyczajna proca, lub pas- 
mo gumy z małym krążkiem metalowym na zaczep do ha- 
czyka. 

Musimy pamiętać, że model ten lata tylko na dużej 
szybkości, należy więc wypuścić go od razu z dużą siłą —— 
naciągiem procy. Model umiejętnie „wystrzelony“ powinien 
wykonać prosty lot ślizgowy. Regulację należy przeprowa- 
dzić identycznie, jak przy oblatywaniu modeli papierowych 
i ewentualnie dodać ciężarek z przodu, w postaci wbitego 
małego gwoździka. 

Szybowcem naszym można doskonale prowadzić cieka- 
we walki powietrzne. Po wystartowaniu modelu, urnówiony 
przeciwnik stara się strącić własnym modelem „samolot wro- 
ga“. Zabawa taka przynosi wiele emocji i doskonale ćwiczy 
oko, gdyż jak się przekonacie, nie łatwo jest „zestrzelić'* mo- 
del. Gra ta może być punktowana, np. za strącenie z uszko- 
dzeniem liczy się więcej punktów (lub orzechów, czy znacz 
ków), za strącenie bez uszkodzenia mniej itp. Własna pomy- 
słowość dopomoże najlepiej do przeprowadzenia wielkich za- 
wodów czy walk powietrznych. 
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Ob. ZIELIŃSKI HENRYK, Łódź. W sprawie mode- 
larni najlepiej zwrócić się do Aeroklubu Łódzkiego. Otrzy- 
macie stamtąd wszelkie informacje i pomoc materialną. Sil- 
niczek, którego plan nam przesłaliście, nie nadaje się do 
modeli latajacych ze względu na zbyt wielką wagę. 

Ob. PIEKŁO BRONISŁAW, Kraków. — Plany już ma- 
my. Jeżeli będziecie mieli coś naprawdę nowego, to prosimy 
przysłać; chodzi nam przede wszystkim o plany -- mniej 
o opisy. 

Ob. MARIAN HOFMAN, Warszawa. —- 1) Nie potrzeba 
żadnego kursu, ani egzaminu. 2) Odpisy z M.O.N. będziecie 
mogli odebrać. 3) Prenumerata ulgowa przysługuje Wam. 
Przy wpłacie powołajcie się na niniejszą odpowiedź. 

Ob. WITOLD ZAMOJSKI, Częstochowa. Chwilowo 
miejsc w Oficerskiej Szkole Lotnictwa nie ma. 

Ob. SZUMIŃSKI JAN, Żyrardów. — Musicie najpierw 
skończyć kurs teoretyczny. Za życzenia dziękujemy. 

Ob. ZBIGNIEW ARMADA, Końskie. — W sprawie kur- 
su teoretycznego zwróćcie się do Aeroklubu Łódzkiego, ul. 
Piotrkowska 106. O tym, jak organizować kółka L. L. pi- 
saliśmy. 

Ob. JAKUBCZAK JERZY, Leszczydół Stary, poczła 
Wyszków. -- Wiersz, niestety nie nadaje się do zamieszcze- 
nia w „SiM'-ie. Dziękujemy za wyrazy uznania. 

Ob. WAHAL MARIA, Gliwice. — W Polsce gimnazjum 
ze szkołą modelarską nie ma. Istnieje natomiast liceum lot- 
nicze, gdzie modelarstwo stanowi jeden z przedmiotów. Pro- 
jektowane jest wprowadzenie modelarstwa do szkół średnich 
w ramach zajęć praktycznych. 

Ob. SIKORA WŁODZIMIERZ, Skalbmierz, pow. Piń- 
czów. — Aby zostać lotnikiem, musicie najpierw ukończyć 
teoretyczny, a potem praktyczny kurs szybowcowy.  Bliż- 
szych wyjaśnień w tej sprawie udzieli Aeroklub Kielecki. 
Adresujcie: Kielce, skrytka pocztowa 41. 

Ob. PLUTA ZDZISŁAW, Tyszowce, pow. Tomaszów 
Lub. — Dziękujemy za odpowiedź na ankietę i starania 
w werbowaniu prenumeratorów. W najbliższym czasie” zro- 
bimy nowy eksperyment z „kolorowym' numerem „SiM'-u. 

Ob. BORODZIEJ WIKTOR, Ratajewice, pow. Włodawa. 
Korespondencyjnych kursów teoretycznych nie ma. Uzupeł- 
niajcie swoje wiadomości z dziedziny szybownictwa, a może 
uda się Wam dostać na praktyczny kurs szybowcowy. 


Sprostowanie. 


W numerze 41 tyg. „Skrzydła i Motor“ w artykule pt. 
„Walezące Jastrzębie“ (str. 456) uległy pomyłkowo przesta- 
wieniu podpisy do planów samolotów. Właściwa kolejność 
jest następująca: P-36 „Mohawk“, P-40F „Warhawk“ i P-40 
„Tomahawk“. 
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WARUNKI PRENUMERATY! 
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